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Bremseinrichtung mit einem druckmittelbetatigten Aktuator 

Reschreibune 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft eine Bremseinrichtung mit einem druckmittelbetatigten Aktuator 
zum Zuspannen und Losen einer Fahrzeugbremse, insbesondere einer 
Schienenfahrzeugbremse gemaB Anspruch 1. 

Aus dem Stand der Technik sind Bremseinrichtungen mit druckmittelbetatigten Aktuatoren 
bekannt, bei welchen die Bremse durch Einsteuern eines Druckmittels in den 
Bremszylinder, beispielsweise Druckluft, zugespannt wird. Diese Art von aktivem 
Bremszylinder wird beispielsweise for die Betriebsbremse von Schienenfahrzeugen 
eingesetzt. Weiterhin sind druckmittelbetatigte Aktuatoren mit passiven Bremszylindem 
bekannt, bei welchen das Zuspannen der Bremse durch Federkraft erfolgt und die Bremse 
durch Einsteuern von Druckmittel gel6st wird. Solche Bremsen sind folglich trotz eines 
Druckmittelverlusts in Zuspannrichtung funktionsfahig und werden beispielsweise for 
Park- oder Notbremseinrichtungen von Schienenfahrzeugen verwendet 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Bremseinrichtung mit einem 
druckmittelbetatigten Aktuator derart weiterzubilden, dass er kleiner dimensioniert werden 
kann und der Druckmittelverbrauch sinkt 



ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch die Merkmale von Patentanspruch 1 geldst. 
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Vorteile der Erfindung 

Anstatt zum Druckabbau in den Druckkammern Druckmittel in die Umgebung abzulassen, 
wird ein Teil des in der jeweils druckbeaufechlagten Druckkammer vorhandenen 
Druckmittels durch Oflhen des Uberstromventils in die andere Druckkammer geleitet und 
dort zum Druckaufbau genutzt Folglich wird Druckmittel mehrfach genutzt und muB nicht 
mehr von der Druckmittelquelle erzeugt werden. Dies resultiert in einem geringeren 
Druckmittelverbrauch des druckmittelbetatigten Aktuators und folglich in einer kleiner 
dimensionierten Druckmittelversorgung, insbesondere in kleineren Vorratsluftbehaltem. 
Alternativ kann bei unver&ndert dimensionierter Druckmittelversorgung derBremszylinder 
verkleinert werden, um eine vorgegebene Brems- bzw. L5sekraft zu erzeugen, weil ein Teil 
der Brems- bzw. Losekraft bereits durch die von einer Druckkammer in die andere 
Druckkammer uberstrdmende Druckmittelmenge erzeugt wird. Dies ist besonders beim 
Einsatz des Aktuators in niederflurigen Nahverkehrsfahrzeugen von Vorteil, bei welchen 
fur die Bremszylinder nur ein begrenzter Bauraum zur Verfugung steht Weiterhin konnen 
die Ventilquerschnitte der Be- und Entluftungsventile reduziert werden, weil sie nur noch 
von einem Teil des zum Zuspannen bzw. zum Losen der Bremse erforderlichen 
Druckmittels durchstromt werden. 

Durch die in den Unteranspriichen aufgefiihrten MaBnahmen sind vorteilhafte 
Weiterbildungen und Verbesserungen der im Patentanspruch 1 angegebenen Erfindung 
moglich. 

GemaB einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfindung ist der Stellkolben in 
Richtung Zuspannstellung federbelastet Dann liegt ein bereits eingangs beschriebener 
passiver Bremszylinder vor. 

Gem&B einer Weiterbildung ist das Oberstrdmventil solange gedffhet, bis im wesentlichen 
Druckausgleich zwischen den beiden Druckkammern herrscht Dann kann die maximal 
mdgliche ifoerstrommenge an Druckmittel fur den Druckaufbau in der anderen Druckkammer 
genutzt werden. Vorzugsweise ist das Druckausgleich ventil solange gedffhet, dass ein 
Bruchteil einer maximal erreichbaren Bremskraft oder Losekraft erzeugt wird. 
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In zu bevorzugender Weise sind Be- und Entluftungsventile zum Be- und Entluften der beiden 
Druckkammem vorgesehen, welche wahrend der Oflhungszeit des Uberstrdmventils 
geschlossen sind, wobei ein uber den Druckausgleich in den beiden Druckkammem 
hinausgehender Druckaufbau oder Druckabbau durch Oflhen oder SchlieBen der Be- und 
Entluftungsventile erfolgt 

Zeichnungen 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in den Zeichnungen dargestellt und in der 
nachfolgenden Beschreibung naher erlautert In den Zeichnungen zeigt : 

Fig.l eine schematische Darstellung eines Aktuators einer Schienenfehrzeugbremse 

gemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung zu Beginn des 
Einbremsens; 

Fig.2 den Aktuator von Fig. 1 in fortgeschrittener Einbremsphase; 
Fig.3 den Aktuator von Fig. 1 zu Beginn einer Losephase; 
Fig.4 den Aktuator von Fig. 1 in fortgeschrittener Losephase; 

Beschreibung des Ausfuhrungsbeispiels 

Der in Fig.l insgesamt mit 1 bezeichnete Aktuator ist ein Teil einer Bremseinrichtung eines 
Schienenfahrzeugs und dient gemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform zur Betatigung 
einer Klotzbremse 2, welche eine mit einem innerhalb eines Bremszylinders 4 linear 
beweglichen Stellkolben 6 gekoppelten Bremsklotz 8 beinhaltet, der mit einer aus 
MaBstabsgriinden nicht dargestellten Bremsflache eines Rades des Schienenfahrzeugs 
zusammenwirkt Vorzugsweise ist der Bremsklotz 8 an einer Kolbenstange 10 des 
Stellkolbens 6 festgelegt, jedoch kann dem Stellkolben 6 und dem Bremsklotz 8 auch ein 
Bremsgestange in bekannter Weise zwischengeordnet sein. Anstatt einer Klotzbremse 2 
kann auch eine Scheibenbremse durch den Aktuator 1 betatigt werden. 

Der Stellkolben 6 begrenzt mit seinen beiden voneinander abgewandten Kolbenseiten 
Druckkammem, von denen die eine Druckkammer 12 die Klotzbremse 2 in 
Zuspannstellung und die andere Druckkammer 14 sie in Losestetlung beaufschlagt Die 
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beiden Druckkammem 12, 14 werden je durch ein Beluftungsventil 16, 18 und ein 
Entluftungsventil 20, 22 be- bzw. entluftet, wobei als Druckmittel vorzugsweise Druckluft 
einer Druckluftquelle zum Einsatz kommt Vorzugsweise sind beide Beluftungs venule 16, 
1 8 eingangsseitig mit einer Druckmittelleitung 24 verbunden, ausgangsseitig munden sie in 
die jeweils zugeordnete Druckkammer 12, 14. Die beiden Entluftungsventile 20, 22 sind 
eingangsseitig mit der ihnen jeweils zugeordneten Druckkammer 12,14 und ausgangsseitig 
mit der Umgebung verbunden. Weiterhin sind beide Druckkammem 12, 14 fiber eine 
Druckmittelleitung 26 mit einem Cberstrdmventil 28 miteinander verbindbar, welches je 
nach Schaltzustand die Verbindung herstellt oder sperrt Die Druckdifferenz zwischen den 
beiden Druckkammem 12, 14 wird durch einen Relativ-Drucksensor 30 gemessen, welcher 
an den beiden Eingangen des Uberstromventils 28 angeschlossen ist 

Der Stellkolben 6 ist mittels eines vorzugsweise innerhalb des Bremszylinders 4 
angeordneten und sich einerseits am Bremszylinderboden 32 und andererseits an einer vom 
15 Bremsklotz 8 weg weisenden Kolbenflache 34 des Stellkolbens 4 abstutzenden 
Federelements in Form einer Schraubenfeder 36 in Richtung Zuspannstellung federbelastet. 
Die Schraubenfeder 36 ist folglich in der den Stellkolben 6 in Zuspannstellung 
beaufschlagendeneinenDruckkammerl2aufgenommen.DieBelQftungsventilel6,18,die 

Entluftungsventile 20, 22 und das tfberstromventil 28 werden von einer aus 
20 MaBstabsgrunden in den Fig.l bis Fig.4 nicht gezeigten Steuereinrichtung angesteuert, 
welche sie wie folgt schaltet : 

Ausgehend von einer Losestellung der Klotzbremse 2, in welcher die den Stellkolben 6 
gegen die Federkraft der Schraubenfeder 36 in Losestellung beaufechlagende andere 
Druckkammer 14 maximal beluftet und die eine Druckkammer 12 maximal entluftet ist, 
bleiben auf ein Bremsanforderungssignal hin zu Beginn einer Ubergangsphase zwischen 
der Losestellung und der Zuspannstellung die Beluftungsventile 16, 18 und die 
Entluftungsventile 20, 22 geschlossen, jedoch wird und das Uberstromventil 28 geoffiiet. 
Diese Situation ist in Fig.l dargestellt, wobei der Pfeil die Stromungsrichtung der Druckluft 
veranschaulicht Infolgedessen strdmt die unter hdherem Druck stehende Druckluft aus der 
anderen Druckkammer 14 in die eine Druckkammer 12. Vorzugsweise bleibt das 
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Oberstromventil 28 solange gedffiiet, bis im wesentlichen Druckausgleich zwischen den 
beiden Druckkammern 12, 14 herrscht, was von dem Relativ-Drucksensor 30 detektiert 
wird. Alternativ kann das Oberstromventil 28 auch bereits vor Erreichen des 
Druckausgleichs geschlossen werden. Unter der Wirkung der Schraubenfeder 36 und des in 
der einen Druckkamnter 12 erhohten Drucks bewegt sich der Stellkolben 6 in Richtung 
Zuspannstellung und baut eine Bremskraft auf; welche einem Bruchteil einer maximal 
erreichbaren Bremskraft entspricht, vorzugsweise etwa 50% der maximal erreichbaren 
Bremskraft. Nach erfolgtem Druckausgleich schlieBt das Uberstromventil 28. 

Zum Aufbau einer groBeren Bremskraft, beispielsweise der maximalen Bremskraft wird 
das Beluftungsventil 16 der einen Druckkammer 12 geoffiiet und externe Druckluft der 
Druckluftquelle eingespeist Gleichzeitig wird das Entluftungsventil 22 der anderen 
Druckkammer 14 geoffiiet, wie aus Fig.2 hervorgeht. Folglich steigt der Druck in der einen 
Druckkammer 12 weiter an, wahrend der Druck in der anderen Druckkammer 14 weiter 
sink! 

Ausgehend von der Zuspannstellung mit maximaler Bremskraft wird zu Beginn einer 
Ubergangsphase zwischen der Zuspannstellung und der Losestellung bei geschlossenen 
Beluftungs- und Entluftungsventilen 16, 18, 20, 22 wiederum das tJberstromventil 28 
geoffiiet, urn durch Oberstromen von Druckluft aus der einen Druckkammer 12 in die 
andere Druckkammer 14 vorzugsweise einen Druckausgleich herbeizufiihren, wie derPfeil 
in Fig.3 veranschaulicht. Hierbei sinkt die am Bremsklotz 8 wirkende Bremskraft auf 
beispielsweise 50 % der maximal erreichbaren Bremskraft. 

Zum weiteren Abbau der Bremskraft und zum vollstandigen Losen der Klotzbremse 2 wird 
das der einen Druckkammer 12 zugeordnete Entluftungsventil 20 geoffiiet und uber das 
ebenfalls gedffiiete Beluftungsventil 18 der anderen Druckkammer 14 externe Druckluft in 
die andere Druckkammer 14 eingespeist. Diese Situation zeigt Fig.4. 



Zusammenfassend ist folglich das Uberstromventil 28 zumindest wahrend eines Teils der 
Ubergangsphase zwischen der Ldsestellung und der Zuspannstellung und/oder zwischen 
der Zuspannstellung und der Ldsestellung geoffiiet und ansonsten geschlossen. 
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Bezueszahlenliste 



1 Aktuator 

2 Klotzbremse 

4 Bremszylinder 

6 Stellkolben 

8 Bremsklotz 

10 Kolbenstange 

12 Druckkammer 

14 Druckkammer 

16 Beluftungsventil 

18 Beluftungsventil 

20 Entluftungsventil 

22 Entluftungsventil 

24 Druckmittelleitung 

26 Druckmittelleitung 

28 Uberstromventil 

30 Drucksensor 

32 Bremszylinderboden 

34 Kolbenflache 

36 Schraubenfeder 
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Patentans pruche 

1. Bremseinrichtung mit einem druckmittelbetatigten Aktuator (1) zum Zuspannen und 
Losen einer Fahrzeugbremse (2), insbesondere einer Schienenfehrzeugbremse, 
beinhaltend einen innerhalb eines Bremszylinders (4) verschieblichen Stellkolben (6), 
der mit voneinander abgewandten Kolbenseiten Druckkammern (12, 14) begrenzt, von 
denen die eine Druckkammer (12) die Fahrzeugbremse (2) in Zuspannstellung und die 
andere Druckkammer (14) die Fahrzeugbremse (2) in Losestellung beaufechlagt, wobei 
die beiden Druckkammern (12, 14) durch eine Leitung (26) mit einem Uberstrdmventil 
(28) miteinander verbunden sind, welches zumindest wahrend eines Teils einer 
Ubergangsphase zwischen der Losestellung und der Zuspannstellung und/oder 
zwischen der Zuspannstellung und der L6sestellung geoflhet und ansonsten 
geschlossen ist. 



2. 



Bremseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeicl.net, dass der Stellkolben (6) 
in Richtung Zuspannstellung federbelastet ist 

Bremseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Uberstrdmventil (28) solange geoffiiet ist, bis im wesentlichen Druckausgleich 
zwischen den beiden Druckkammern (12, 14) herrscht. 

Bremseinrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Uberstremventil (28) solange gedffhet ist, bis ein Bruchteil einer maximal erreichbaren 
Bremskraft oder Losekraft erzeugt wird. 

Bremseinrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass Be- und 
Entluftungsventile (16, 18, 20, 22) zum Be- und Entliiften der beiden Druckkammern 
(12, 14) vorgesehen sind, welche wahrend der Offimngszeit des Uberstrbmventils (28) 



geschlossen sind. 



Bremseinrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass ein uber den 
Druckausgleich in den beiden Druckkammem (12, 14) hinausgehender Druckaufbau 
oderDruckabbau durch Offiien oder SchlieBen derBe- und End uftungsventile (16, 18, 
20, 22) erfolgt. 
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Zusammenfassung 

Die Erfindung betrifft eine Bremseinrichtung mit einem druckmittelbetatigten Aktuator 
(1) zum Zuspannen und Losen einer Fahrzeugbremse (2), insbesondere einer 
Schienenfahrzeugbremse, beinhaltend einen innerhalb eines Bremszylinders (4) 
verschiebiichen Stellkolben (6), der mit voneinander abgewandten Kolbenseiten 
Druckkammern (12, 14) begrenzt, von denen die eine Druckkammer (12) die 
Fahrzeugbremse (2) in Zuspannstellung und die andere Druckkammer (14) die 
Fahrzeugbremse (2) in Losestellung beaufechlagt, wobei die beiden Druckkammern 
(12, 14) durch eine Leitung (26) mit einem Uberstrdmventil (28) miteinander 
verbunden sind, welches zumindest wahrend etnes Teils einer Ubergangsphase 
zwischen der Losestellung und der Zuspannstellung und/oder zwischen der 
Zuspannstellung und der Ldsestellung gedflhet und ansonsten geschlossen ist. 



Fig.1 
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